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(Sin corregir) 


PRESIDE: Señor Representante Daniel Caggiani. 


MIEMBROS: Señores Representantes Guillermo Facello, Amin Niffouri, Roque F. Ramos Espíndola, 
Pedro Saravia Fratti y Olga Silva. 


INVITADOS: Señores integrantes del Directorio de COPSA, Daniel Kaitazoff y contador Javier Cardoso. 


SEÑOR PRESIDENTE (Caggiani).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión tiene el gusto de recibir al Director de la empresa COPSA, señor Daniel Kaitazoff y al contador 
general, Javier Cardoso. 


Anteriormente recibimos una delegación del Sindicato de COPSA y de la UNOTT. En esa oportunidad nos 
manifestaron su preocupación con respecto al funcionamiento, a problemas económico- financieros que 
podía estar sufriendo la empresa, así como una serie de problemáticas asociadas a políticas que está 
implementando la Intendencia de Montevideo, como en el caso del carril exclusivo en la Avenida Garzón. A 
esta Comisión le interesaba conocer los fundamentos y razones que tiene la empresa en su trabajo cotidiano, 
para luego ver qué acciones podemos llevar adelante. 


SEÑOR KAITAZOFF.- Agradecemos que nos hayan invitado; sabemos que la Comisión ha estado 
ocupada debido a otros temas más importantes y no nos pudimos contactar antes. 


La delegación de la UNOTT vino alrededor del 10 de julio. Contamos con la versión taquigráfica de las 
manifestaciones que ellos realizaron y, lógicamente, no podíamos permanecer ajenos; entonces, debemos 
realizar algunas puntualizaciones para que sean de conocimiento de toda la Comisión. 


En primer lugar queremos defender la gestión y los criterios de administración que emplea la empresa. Se 
trata de una empresa que va a cumplir 83 años de actividad ininterrumpida en el transporte colectivo de 
pasajeros. Nuclea a 1.200 trabajadores. En esta oportunidad, y solo por un plazo de cuatro meses, 25 de ellos 
se encuentran en el seguro de desempleo. Existe un acuerdo con el sindicato -todas estas medidas las hemos 
conversado previamente con sus representantes, para que no se dieran situaciones sorpresivas- para reubicar 


estos 25 trabajadores en un plazo de cuatro meses, y nos comprometimos a no tomar personal durante ese 
lapso. 


En segundo término, queremos señalar que los sueldos fueron abonados con regularidad el día 10, así como 
también todo lo que corresponde por concepto de licencias y aguinaldos, antes de los plazos previstos por el 
Estado, si bien tuvimos que hacerlo en dos partidas. También estamos al día con los acreedores financieros, a 
pesar de la insuficiencia tarifaria que arrastramos durante años. Por eso no compartimos las manifestaciones 
realizadas por la delegación de la UNOTT sobre los aspectos de adecuación, reestructura, tecnología y 
gestión. 


Se trata de una empresa que, a pesar de los años que tiene, ha hecho una permanente adecuación en todos los 
órdenes de su actividad. Quizás haya sido la primera en incorporar conductores cobradores, cuando el 
sistema era de conductor y guarda. En el año 2004 fue la primera en incorporar una tecnología que hoy está 
cuestionada. Fue la primera en instalar un medio de pago electrónico para no trabajar con dinero efectivo 
dentro de las unidades. Hoy en día está incorporando unidades automáticas para facilitar la tarea del 
conductor cobrador dentro de la zona metropolitana. 


Cuando hablamos de reestructura del servicio, tenemos que comprender que somos concesionarios de un 
servicio público. Toda reestructura o cambio tiene que ser hecha de acuerdo con nuestro regulador, es decir, 
el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Las frecuencias, horarios de viajes, horas de llegadas, etcétera, 
son reguladas por el Ministerio, y todo cambio que hagamos debe contar con su conformidad. 


Queremos decirles que luego de esa primera reunión que ustedes mantuvieron con los integrantes de la 
UNOTT, estamos trabajando con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas en aspectos tales como la 
estructura de los servicios, para ver si toda la malla horaria que hay, de servicios diurnos y nocturnos, es 
razonable o si estos pueden ser ajustados en alguna medida. En ese sentido siempre hemos trabajado con el 
Ministerio. Por eso, nos sorprende que se haya dicho en el seno de la Comisión que el funcionamiento de 
COPSA no esté de acuerdo con el plan del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Con el contador 
Cardoso hemos asistido a reuniones con el Director Nacional de Transporte, señor Felipe Martín, pero no 
conocemos si existe algún proyecto del Ministerio con el que COPSA no esté cumpliendo. 


Con respecto a la tecnología, como decía, en el año 2004 instalamos las expendedoras electrónicas. Hoy en 
día, y luego de los requerimientos impuestos por el Sistema de Transporte Metropolitano -que comenzó a 
aplicarse con posterioridad al 2004- se incorporaron algunos sistemas de encriptación de información que 
nosotros debemos adoptar para poder participar de lo que se llama el Sistema de Transporte Metropolitano. 
Esa encriptación y la transmisión de los datos al Ministerio exige una modernización de nuestra tecnología. 
Se trata de tecnología española que es utilizada por todo el transporte capitalino, excepto por CUTCSA. Para 
poder modernizar ese paquete tecnológico que teníamos en el año 2009, comenzamos a trabajar en un 
proyecto para obtener el fideicomiso de administración del boleto de transporte suburbano. Siguiendo el 
ejemplo de las empresas urbanas, que ya han tenido dos fideicomisos de este tipo, en los años 2005 y 2008, 
planteamos a las autoridades que necesitábamos contar con esa herramienta que cumple con tres funciones 
fundamentales: renovación de unidades, adecuación tecnológica y reperfilación de pasivo. 


A veces se habla de burocracia en algunos sectores del Estado, pero nosotros queremos decir que el 
Parlamento aprobó ese proyecto en tres meses: ingresó en setiembre de 2011 y fue aprobado en diciembre del 
mismo año. Luego se necesitó un decreto reglamentario que se obtuvo en febrero, supongo que no se logró 
antes debido al receso. A partir de esa fecha pasó al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Nosotros 
entendemos que no es razonable la excesiva demora que ha tenido en esa órbita la autorización definitiva del 
fideicomiso. En las reuniones que habitualmente mantenemos nos han dado la tranquilidad de que el Ministro 
Pintado va a firmar en esta semana y luego pasaría al Banco Central. Ese es el motivo por el cual COPSA no 
ha modernizado su tecnología; necesita una inversión muy importante y, lógicamente, el Estado brinda la 
herramienta a través de ese fideicomiso. 


Otro de los aspectos que nos preocupa -al igual que a la Comisión- como concesionario del servicio público, 
es que el precio del boleto surge de los costos que establece el Estado, en este caso, el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas. Cuando el Gobierno comenzó a aplicar el sistema de subsidios -con el que 
estamos muy de acuerdo- lo hizo para reducir el precio del boleto que pagan los usuarios, no es para las 
empresas. Si no existieran los subsidios, el costo del boleto sería mucho mayor del que existe hoy en día. 


Hay aspectos que no podemos dejar de mencionar: por muy ordenada que sea una empresa, si no tiene una 
estructura de costos apropiada para sus servicios o trabajos, evidentemente, se irá desfinanciando. Si no se 
respetan esas reglas de costos y subsidios, se afecta el equilibrio y la ecuación económica de las empresas. 


Nosotros también discrepamos con la estructura de costos que propone el Ministerio; creo que los delegados 
sindicales también hicieron manifestaciones en ese sentido. Entendemos que para el sector suburbanos hay 
rubros que están subvaluados y otros que no. Entonces, habrá una diferencia que tendrá que asumir la 
empresa de su lógico y razonable beneficio. Aún así, es superior a los costos lo que nosotros necesitamos 
para funcionar y, lógicamente, la empresa comienza a tener una situación de endeudamiento. Esta situación 
no nos llama a sorpresa porque entendemos que existe en el sector suburbano, y también metropolitano, un 
desfasaje en la estructura de costos que origina lentamente la extinción de una modalidad de transporte. En 
los últimos seis años, tres de las empresas del sector suburbano debieron fusionarse con empresas urbanas 
para continuar prestando sus servicios. Ellas son: Codet -que unía Las Piedras con Montevideo- que se 
fusionó con Coetc; Cutu -que cumplía servicios entre El Sauce, San Ramón y Montevideo- fue absorbida por 
Ucot y Solfy -la más reciente- por COME. Debieron unirse para continuar prestando servicios. 


En el mercado suburbano quedan solo tres empresas netamente suburbanas, que no tienen participación con 
las urbanas. Y estas, las empresas del sector urbano, reciben subsidios y beneficios mayores a las suburbanas. 
Las tres netamente suburbanas son: COPSA -la más grande-, Tala- Pando -que va de Pando a Montevideo- y 
Casanova. 


Desde nuestro punto de vista los problemas no se originan por una mala gestión, sino que son distintas 
decisiones de los reguladores y de las Intendencias las que han afectado la ecuación económico- financiera de 
la empresa, generando una enorme asimetría en todo el sistema de transporte. No solo se trata de factores 
internos sino que también hay otros externos. Por ejemplo, desde hace un tiempo las empresas urbanas pasan 
los límites departamentales, hay una extensión de líneas urbanas de Montevideo en Canelones sin pagar 
tarifas de protección. La creación del Sistema de Transporte Metropolitano con corredores exclusivos nos 
tiene muy preocupados. Entonces, para hablar de gestión, debemos tener en cuenta el entorno en el que se 
desarrolla la tarea que lleva a cabo COPSA. 


No decimos que no estamos de acuerdo con participar del sistema, por el contrario, queremos participar e 
integrarnos al sistema, pero queremos hacerlo en las mismas condiciones que los demás. No se pueden 
prestar los mismos servicios si nos encontramos en desigualdad de condiciones frente a empresas urbanas. 
Esto sucede en todos los órdenes de actividad. 


Podemos compartir con el sindicato la preocupación por cómo se ha desarrollado todo este plan de transporte 
en el área metropolitana sin que nos hayan participado de la elaboración ni del análisis de los conceptos que 
se manejan. 


Queremos transmitir a la Comisión que COPSA no genera conmoción, sino que genera trabajo y con ello 
damos servicios. Eso es lo que tratamos de transmitir a los trabajadores -a los que queremos darles la 
tranquilidad de que podrán continuar trabajando y tener una empresa- y a los propietarios y sus familias. No 
solo trabajan conductores, también hay personas que desarrollan otras actividades. Queremos generar 
tranquilidad para toda esa masa de trabajadores y empresas que de una u otra manera están vinculadas con 
COPSA. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría hacer algunas preguntas sobre lo que acaban de exponer. 


Por un lado, ustedes hablan de un desajuste tarifario, dado que la paramétrica que establece el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas -supongo que es esa Cartera la que regula la paramétrica está desfasada con 
respecto a sus costos operativos e, inclusive, algunos ni siquiera están considerados. Me gustaría conocer 
cuánto cuesta a la empresa este desajuste, no en términos numéricos, sino simplemente tener una idea de 
cómo influye en el desfase general. 


Por otro lado, me gustaría saber si han mantenido reuniones con el Ministerio y qué grado de avance han 
logrado. Como ustedes señalaban, son prestadores de un servicio público, son concesionarios, y el Ministerio 
es el organismo regulador y el que debería definir las pautas de una reestructura. 


SEÑOR NIFFOURI.- Quiero hacer una pregunta breve con respecto al corredor metropolitano, sobre 
el que recientemente hablamos con los trabajadores y por el que como Representante del 
departamento de Canelones también estoy preocupado. Concretamente, quisiera saber si ustedes 
tienen información acerca de cómo se va a manejar ese corredor. Sabemos que se han otorgado 
distintos subsidios a la parte urbana y que el sector suburbano ha quedado relegado. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Precisamente, me gustaría saber cuál es la diferencia entre el subsidio 
urbano y el suburbano, dado que aparentemente es lo que está creando una dificultad económica 
importante, si esto está siendo estudiado y cuáles han sido los avances en el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. 


SEÑOR CARDOSO.- Con relación a la incidencia del desfase tarifario, nos basamos en información 
suministrada por el Ministerio sobre la estructura de costos. Tenemos serias discrepancias en tres o 
cuatro aspectos. 


Debemos destacar que la estructura de costos determina un valor por kilómetro recorrido, que actualmente se 
ubica en $ 33,245. Esa cifra se lleva a valor pasajero, considerando un promedio de veintiocho pasajeros por 
unidad, origen- destino, de lo que resulta un precio por pasajero y por kilómetro recorrido de $ 1,187. Esos 
son los resultados finales que deberían reflejarse en el precio del boleto. ¿Qué sucede? Sucede que nuestros 
números no concuerdan con los del Ministerio para llegar a los $ 33,245, básicamente, porque el Ministerio 
no está reconociendo los laudos. Para el caso de los conductores cobradores, que son casi el 70% de nuestro 
personal, el Ministerio reconoce un valor de $ 1.050 el jornal, mientras en laudo es de $ 1.185. Ahí tenemos 
una diferencia de $ 135. Esa es la diferencia actual, pero hasta febrero, en el ajuste anterior, la diferencia era 
de $ 165. Hasta ese mes, los valores reconocidos por el Ministerio para todo el personal -no solo los 
conductores cobradores, sino el personal de administración, de talleres y demás- diferían del laudo vigente en 
el entorno del 16%. Estamos hablando de que la incidencia de la mano de obra en la tarifa en el sector 
suburbano es el 60%, lo cual es sumamente significativo. Entonces, el 16% que no se reconoce de ese 60% 
significa una diferencia tarifaria de 11% o 12%. Eso es muy superior a la utilidad establecida; y este es un 
único aspecto. 


Cuando negociamos en el Consejo de Salarios tuvimos contacto con nuestro ente regulador, el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, que estuvo de acuerdo con que firmáramos el convenio salarial -así lo hicimos-, 
con el compromiso de que en la tarifa se iban a reconocer estos valores. Se establece en el laudo salarial; de 
lo contrario, como el valor es tarifado, las empresas no tienen de dónde obtener los recursos. Ese es uno de 
los aspectos más importantes. 


Otro de los aspectos, que tiene que ver con la mano de obra, es la dotación de personal, de conductores 
cobradores, por coche. El Ministerio reconoce 2,2 conductores cobradores por coche para la prestación de los 
servicios durante los treinta días del mes, en dos turnos. Eso es matemáticamente imposible, porque si 
tenemos en cuenta los descansos de los dos trabajadores, las licencias y los feriados pagos, el resultado es 
2,54. Podríamos pensar que no es nada, que solo nos faltan 0,3 conductores. Pero hay que tener en cuenta que 
ese 0,3 que nos falta implica cien conductores adicionales, considerando que no se enfermen ni falten por 
ningún otro motivo. Y cien conductores adicionales es mucho dinero. Un sueldo básico está en el entorno de 
los $ 33.000 o $ 34.000, a lo que hay que agregar las cargas sociales. 


Según el Ministerio, de acuerdo con esa cifra de 2,2 conductores tendríamos que contar con 530 conductores, 
pero en realidad tenemos 680. Es cierto que tenemos algunos pocos más porque hay gente enferma y hay 
personal a disposición, como retén, en las puntas de línea de manera que si alguien falta salen ellos a trabajar. 
Estos dos factores son sumamente importantes: la dotación de personal y el valor reconocido. 


Hay otros pequeños detalles, como el valor de la unidad. El Ministerio considera un valor de reposición de 
ómnibus de US$ 95.000, pero en realidad no hay en plaza ninguna unidad por ese valor. Los precios más 
baratos que conseguimos son US$ 113.000, pero hay empresas del sector suburbano que han renovado por 
más de US$ 160.000. 


También hay pequeños errores de cálculo, que no son significativos, pero que suman. 


A mi entender, todo esto hace que tengamos una diferencia de alrededor del 20% en la tarifa. Quiere decir 
que los $ 33 se irían a cerca de $ 40. Este es un efecto muy importante que nos ha llevado a padecer serias 
dificultades financieras y ha provocado que nuestros propietarios, que son microempresarios, se vean 
endeudados para la explotación de sus unidades y no obtengan rentabilidad porque, obviamente, con un 20% 
de diferencia la rentabilidad no existe y ni siquiera se pueden cubrir los costos. 


SEÑOR SARAVIA FRATTL.- No entendí la diferencia en la tarifa. 


SEÑOR CARDOSO.- La estructura de costos del Ministerio define un valor de $ 33,245. Si tenemos en 
cuenta la diferencia de 20%, llegamos a una cifra cercana a los $ 40. 


Este es un primer aspecto en cuanto a la determinación del valor del costo kilómetro, pero tenemos otro 
factor, que es su aplicación. El valor de $ 1,187 por pasajero y por kilómetro se cumple medianamente en una 
distancia de treinta y dos kilómetros, pero en la medida en que las extensiones son más largas, el precio va 
bajando. Se establecen radios cada ocho kilómetros, por ejemplo, treinta y dos o cuarenta. En distancias 
largas, por ejemplo, sesenta kilómetros, llegamos a una tarifa de $ 0,82, lo cual agrava la situación. Quiere 
decir que las líneas que hacen recorridos más largos son las menos rentables, porque lo que hay que cobrar al 
pasajero teóricamente debería estar subsidiado, pero para ello debería haber algún ingreso mayor por 
kilómetro en algún boleto, de manera de subsidiar el recorrido más largo. Esa diferencia, que está en el 
entorno del 40%, es decir del $ 0,82 a $ 1,187, incide. 


Básicamente, esos son los factores que hacen al desfase. Lo hemos planteado en el Ministerio cada vez que 
tuvimos oportunidad de hacerlo. Son conscientes de esto, porque si se aplica un jornal de $ 1.050, sabiendo 
que el laudo es de $ 1.185, nadie puede negar que hay una diferencia. Debemos reconocer que las autoridades 
del Ministerio se comprometieron verbalmente a adecuar el valor de los jornales. En el ajuste pasado bajaron 
$ 35. Nosotros aspiramos a que esto quede regularizado, como corresponde, porque estamos pagando más 
recursos de los que nos ingresan. Esta es una de las preocupaciones que transmitimos a los trabajadores; ellos 
son conscientes de esto. 


De todas maneras, hemos hecho los máximos esfuerzos para cumplir con todas nuestras obligaciones; alguna 
vez padeciendo un poco más y otras un poco menos, hemos cumplido con todas nuestras obligaciones para 
con ellos, así como con las obligaciones financieras y con los acreedores comerciales. 


SEÑOR KAITAZOFF.- Con respecto a la primera consulta que hacía el señor Presidente, en el sentido 
de si habíamos mantenido reuniones con el Ministerio por estos temas, queremos decirle que sí. Y no lo 
hemos hecho solo en esta oportunidad sino que hemos mantenido reuniones en forma periódica. 
Estamos en permanente contacto porque es la única manera de llevar las cosas adelante, ya que es 
nuestro regulador. 


En esas reuniones nos manifestaron que no querían discutir temas estructurales, sí los relativos al 
funcionamiento -por ejemplo, se habló de la posibilidad de hacer modificaciones del servicio en algunos 
horarios- y a aspectos financieros, por lo cual nos solicitaron información financiera. 


Ante la pregunta del Diputado Niffouri, por supuesto, nos preocupa el corredor Colman o corredor Garzón, 
terminal Garzón o terminal Colón. Pude leer la versión taquigráfica correspondiente a la sesión en la que 
participó la delegación de la UNOTT, y realmente sentí envidia, porque a ellos por lo menos los invitaron a 
ver las instalaciones; capaz que no los participaron para todos los módulos, pero los invitaron. A nosotros no 
nos participaron ni nos participan del corredor Colman ni de todo el Sistema de Transporte Metropolitano. 


Como ustedes saben, a fines del año pasado se legisló y se conformó un Consorcio Metropolitano. Hemos 
manifestado al Ministerio, verbalmente y por escrito, que tenemos necesidad de participar en el consejo 
consultivo, dado que está prevista la participación de las empresas más representativas y sus trabajadores. 


Nos sentimos discriminados, dado que no participamos de ninguna de las etapas del Sistema. Pienso que 
como primera empresa metropolitana podíamos haber sido consultados o integrados al Sistema. 


Reitero que el Sistema Metropolitano de Transporte está dominado por las empresas urbanas. Las empresas 
suburbanas que históricamente hemos hecho el servicio entre Montevideo y Canelones no tenemos 
participación de ninguna naturaleza. 


SEÑOR CARDOSO.- Me gustaría redondear la respuesta a la pregunta del señor Presidente por el 
grado de avance en las reuniones mantenidas con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


La Comisión está dividida en dos sectores: uno analiza los aspectos financieros y otro los vinculados a la 
prestación de los servicios, que sería el tránsito. Pensamos que algunos servicios no son muy rentables y 
evaluamos la posibilidad de reducirlos. Después de analizar la recaudación por horario, por destino, llegamos 
a la conclusión de que hay unos pocos servicios que ameritarían una reestructura, una readecuación o una 
separación de horarios, pero que no resultan significativos en la estructura de costos de la empresa. Es más, el 
Ministerio nos manifestó que estamos en el nivel de eficiencia promedio del transporte suburbano. En cuanto 
a recaudación y kilómetros realizados estamos un poquito por encima de la media, o sea, que nuestro 
problema no radica en una ineficiencia en la prestación de servicios. Es más, llegamos a analizar horarios 
nocturnos, en los que sí baja la asistencia de público, pero nos encontramos con el inconveniente de que hay 
algunos corredores en los que lamentablemente otras empresas desaparecen: trabajan en los horarios en los 
que hay gente y en los horarios en los que hay menos gente, desaparecen. 


Ese es el estado en que nos encontramos en la Comisión generada con el Ministerio. Obviamente, vamos a 
adecuar algunos servicios, como el del 7E7 rojo a Solymar, a Lagomar, alguno a Santa Lucía y uno a Migues- 
Montes, pero ello no tendrá un mayor impacto. Reitero que esto no tendrá incidencia en la masa de 
trabajadores; no los afectará en absoluto. 


Con relación al otro tema planteado, debemos decir que el sector suburbano percibe un solo subsidio del 
Ministerio de Economía y Finanzas, de $ 1 por boleto vendido en los tramos hasta treinta y dos kilómetros. 
Nosotros nos ubicamos entre un millón trescientos mil o un millón cuatrocientos mil boletos mensuales. O 
sea que para todo el sector sería el doble. Eso es lo que percibimos hoy. 


También percibimos una partida por la facturación de los abonos gratuitos. Se trata de una sustitución; antes 
se cobraban y ahora, la paga el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Se paga $ 1,50 por kilómetro en la 
época de estudio. 


Según la información que hemos obtenido al ver alguna liquidación del área urbana, los valores de los 
subsidios se ubican en el entorno de $ 9 o $ 10 por kilómetro; desconocemos su composición, porque no es 
nuestra materia. 


Eso lleva a que los valores estén distanciados. Nosotros competimos en condiciones de asimetría total. Un 
ejemplo claro es lo que sucede en Canelones, donde llegan las líneas urbanas. Por $ 19 se puede ir hasta el 
kilómetro 23. Sin embargo, nosotros al ingresar a Canelones estamos en $ 27. Es decir que tenemos una 
diferencia de $ 8. Esta diferencia llegó a ser de $ 1 o $ 2, pero aumentó en la medida en que se acrecentaron 
los subsidios. No discrepamos con que ellos existan; estamos totalmente de acuerdo, pero queremos que sean 
distribuidos coherentemente porque, de lo contrario, eso llevará a la extinción de una modalidad de 
transporte. 


También nos preocupa saber en qué forma se va a adecuar la insuficiencia tarifaria. Ya hemos planteado la 
necesidad de que el subsidio se incremente. Es más: hasta el último ajuste -vigente a partir de marzo- 
teníamos $ 1,50 por boleto. El ajuste tarifario estableció un incremento de un 5,12%, pero a los diez días nos 
enteramos de que nos sacaban $ 0,50 del subsidio, por lo que en realidad tuvimos un aumento de un 3,5%. 
Evidentemente, esto nos afecta financieramente. 


Este es un tema serio, importante. Lamentablemente, nos sentimos impotentes por no obtener una respuesta 
que satisfaga al sector. 


Aclaro que me referí específicamente a los subsidios y no al fideicomiso del combustible, porque eso lo 
percibimos todas las empresas de acuerdo al sector. Actualmente, está en el entorno de $ 9 por kilómetro. 


(Se autoriza a hacer uso de la palabra al señor Representante Olivera) 


SEÑOR OLIVERA.- En primer lugar, agradezco a los compañeros por la invitación. La Comisión de 
Legislación del Trabajo -que está sesionando- me asignó para que viniera a participar de esta actividad 
porque para nosotros este es un tema muy importante y estamos haciendo un seguimiento 
específicamente a los aspectos laborales. Hemos colaborado mucho en esta área, inclusive, en el proceso 
de agilización del fideicomiso para el transporte suburbano; hicimos el trámite lo más rápido posible, a 
pesar de la fecha en la que estábamos. Me parece muy importante el reconocimiento de la empresa por 
la colaboración de la Cámara en ese aspecto. 


Sabemos de la sensibilidad del transporte. Por ese motivo se visualiza como un sistema y no como un tema 
aislado; hablamos del sistema de transporte colectivo. 


Es cierto que hay servicios rentables y no rentables. Se subsidian, y son un gran paquete. No se pueden 
desagregar a no ser que haya un fundamento muy importante y que realmente se pueda prescindir del 
servicio; de lo contrario, no se pueden separar porque forman parte de un gran paquete de funcionamiento. 


Tengo algunas inquietudes. Cuando ustedes se refieren a la diferencia entre salarios, ¿se refieren a la masa 
salarial global, desagregada en los servicios, o a los servicios efectivamente brindados? 


Por otra parte, el subsidio del gasoil está relacionado con la eficiencia del consumo. O sea: existe un 
determinado subsidio, pero si yo tengo unidades que consumen más, estarán por fuera de la consideración. 
Entonces, a partir de una cantidad de variables se arma una paramétrica. La pregunta específica es: la 
consideración de la diferencia de salarios, ¿es por los servicios efectivamente brindados, o por el volumen 
salarial dividido entre los servicios brindados? 


También quisiera saber si coincide el consumo establecido en el subsidio del fideicomiso con el 
efectivamente utilizado. 


Hay otros temas importantes. En la paramétrica se toman en cuenta valores que varían, por ejemplo el dólar. 
En algunas instancias sube y en otras, baja. Ese es un elemento variable, que no sé cómo impacta o cómo está 
considerado. 


En el proceso de modernización se habla de la eficiencia. La generación de los corredores está vinculada a la 

eficiencia, y eso debe tener una contrapartida. Para COPSA el corredor debe ser un instrumento de eficiencia 
en cuanto al servicio. A la Comisión de Legislación del Trabajo le preocupa el impacto que esto puede llegar 

a tener sobre los trabajadores en su conjunto. Aclaro que cuando hablo de los trabajadores me refiero también 
a los propietarios, que viven de su jornal y de su trabajo; por tanto, me refiero a todos los trabajadores. 


A nosotros nos preocupa la gradualidad del proceso. Esto amerita un seguimiento muy preciso y algunos 
acuerdos, porque a medida que se vaya logrando la eficiencia del transporte, se va ir reduciendo el personal y, 
a largo plazo, las unidades. ¿Por qué? Porque se va a brindar el mismo o un mejor servicio con una menor 
cantidad de unidades y, por tanto, de personal. 


Estas son las preocupaciones de la Comisión de Legislación del Trabajo respecto a ese proceso de 
gradualidad. 


También quiero hacer una salvedad debemos reconocerlo en este proceso: la ciudad de Montevideo y los 
contribuyentes hicieron inversiones muy importantes en subsidios e infraestructuras de transporte. Eso no 
condice con una inversión global del Ministerio o, inclusive, de la Intendencia de Canelones, que no tiene 
esos volúmenes para poder subsidiar. Entonces, tenemos que ver cómo compatibilizamos en ese proceso, 
reconociendo, antes que nada, que Montevideo, con la plata de sus contribuyentes, ha hecho inversiones muy 
importantes. 


Entonces, debemos ver cómo nos metemos en ese proceso, teniendo en cuenta que, nos guste o no, existen 
autonomías municipales -que todos reclamamos- y también inversiones desiguales. Es necesario apelar a la 
sensibilidad de los distintos gobiernos y del Gobierno Nacional para analizar la forma en que todos se puedan 
incorporar a ese proceso. Esta es una de las dificultades más importantes que tiene el consorcio: no todos 
pesan lo mismo y no todos han invertido lo mismo. En este sentido, es muy importante una de las salvedades 
que hicieron nuestros invitados: de qué manera las empresas que hacen el servicio urbano y suburbano 


compensan esas diferencias. Quedan tres empresas exclusivamente con el transporte suburbano. Debemos 
darles una atención muy especial desde el punto de vista económico, del personal y del servicio. 


SEÑOR CARDOSO.- En respuesta a la primera consulta del señor Diputado Olivera quiero 
especificar que la diferencia salarial se genera tanto por el valor reconocido como por la incidencia que 
tiene en la masa. 


En mi exposición señalé que de unos 680 conductores que tenemos, el Ministerio nos reconoce en la tarifa a 
522. Esa es la brecha más importante que tenemos, porque en el resto de los sectores existe compensación. 
Por ejemplo, si tenemos más personal en inspección, lo compensamos con menos personal en taller y en 
administración. O sea que la cantidad de personal se adecua a lo que establece la paramétrica, salvo en el 
caso de los conductores cobradores. 


Por otra parte, sobre la remuneración quiero decir que el hecho de que no esté reconocido el laudo vigente 
incide en el importe total pago y lleva a los porcentajes que especificamos. 


El segundo tema planteado es el reintegro del fideicomiso del boleto, el gasoil. A lo largo del tiempo hemos 
debido renovar la flota. Teníamos vehículos con un muy buen rendimiento en el consumo de combustible, 
que daban 3,6 o 3,7 kilómetros por litro, y pasamos a otros que se ubican en el entorno de los 3 kilómetros. 
No tenemos mayores diferencias en la liquidación. A lo mejor, un mes estamos en el promedio que reconoce 
el Ministerio y nos reintegran todos los litros y otro, ya sea por el clima o la modalidad de conducción, nos 
excedemos. De todos modos, eso nunca fue más del 2% de los litros reconocidos. Este es un detalle 
importante. 


Ahora estamos introduciendo vehículos con caja automática. Esto implica un importante ahorro de 
combustible, porque el consumo no depende de la forma en que se maneje -si se hace una primera corta o 
larga-, sino que automáticamente, a cierta cantidad de revoluciones, el vehículo hace los cambios. De esta 
manera disminuye el consumo de combustible. En ese aspecto, para nosotros el reintegro de combustible no 
representa diferencias significativas. 


Otro punto que citó el señor Diputado -con mucho acierto- fue que había insumos que tenían variación, por 
ejemplo, el dólar. Para nosotros el valor del dólar incide en los repuestos, en los vehículos y en las 
expendedoras. Estamos trabajando con una estructura con un valor dólar a $ 20, aunque subió a $ 22 y ahora 
está a poco más de $ 21. Es decir que para nosotros la diferencia no es significativa. Inclusive, a lo largo de 
todos estos años ya nos hemos acostumbrado a que tenga oscilaciones: así como ha subido, ha bajado. 
Entonces, no tenemos observación al respecto; consideramos que esta es una variación lógica del mercado. 
Además, nosotros ajustamos dos veces por año, en la época de ajuste salarial: en marzo y en setiembre. En 
esas instancias se va adecuando. 


También se planteó preocupación por la incidencia de los corredores, cuya punta de lanza es el corredor 
Garzón. Suelo poner un ejemplo por el absurdo, que resulta claro y lógico, aunque muchas veces no se hagan 
cosas lógicas. Si soy una empresa suburbana y tengo que traer los pasajeros hasta una radial para que desde 
allí una empresa urbana los lleve hacia el centro, voy a pretender que exista lo mismo para las empresas 
interdepartamentales, cuyo radio sería el área metropolitana: voy a pretender que bajen a la gente que viene 
de Artigas o Rivera en Santa Lucía o Canelones, para transportarla hacia acá. Ustedes dirán: ¡Está loco! Pero, 
¿qué sucede? Tenemos una concesión por una determinada línea con un determinado origen y un servicio, y 
una inversión. La medida de decirme hasta dónde puedo ir originaría problemas en todo sentido: en la 
empresa, en los trabajadores y en el Estado, que me ha obligado a invertir para luego cambiarme las 
condiciones, las reglas de juego. 


¿Cómo visualizamos esta situación? Obviamente, cada Intendencia defiende sus intereses; no me cabe la 
menor duda de que es así. La Intendencia de Montevideo no quiere perder boletos urbanos; no quiere que se 
trasladen por empresas suburbanas, que van más rápido. Cuando extendieron los límites departamentales, el 
Ministerio se comprometió a no afectar la ecuación económico- financiera. Nosotros sabíamos que al 
extender los límites departamentales nos iban a sacar pasajes autóctonos. Actualmente, muchos pasajeros de 
Canelones viajan con el subsidio que pagan los contribuyentes de Montevideo. Los contribuyentes de 
Montevideo pagan el boleto gratuito al jubilado que vive en el radio de Canelones -en la zona del Géant, o en 
el kilómetro 23, etcétera- y demás. Esa es una asimetría importante 


Entendemos que hoy no se nos puede prohibir subir o bajar pasajeros que viajen dentro del área 
metropolitana. Esto no es en compensación por lo que nos quitaron, sino una medida que nos permite 
mantener una ecuación económica, un equilibrio financiero. 


Esta es nuestra aspiración. Nuestro ámbito de negociación, que es el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas, es conteste con nuestra visión. Inclusive, cuando le preguntamos directamente qué parte del 
proyecto del Ministerio no habíamos cumplido, nos respondieron que habíamos cumplido todo: límites 
departamentales, modificación de tarifas estableciendo anillos -los famosos ocho kilómetros-, expendedoras 
electrónicas, transmisión de datos. En la actualidad nos encontramos en proceso de recambio de la 
tecnología: Si bien no tenemos trescientas expendedoras, aproximadamente ciento cincuenta están en 
condiciones de transmitir, y en los planes piloto damos cumplimiento a las transmisiones. 


El corredor es algo que nos preocupa; hemos sufrido algunas consecuencias cuando la Intendencia de 
Montevideo estableció paradas diferenciales, porque las separó y disminuyó su cantidad. Eso provoca que el 
pasajero tenga menos opciones de viajar con nosotros. 


SEÑOR OLIVERA.- Quisiera saber si ustedes tienen un estimativo desde el punto de visa financiero de 
la afectación que esto tendría. Tengo claro que solo se podría controlar hacia el centro, porque hacia 
afuera es imposible. Siempre se tuvo una tarifa diferencial para proteger al pasajero que se traslada 
más lejos, de no ser así, las personas que viajan largas distancias no podrían subir al ómnibus. 


SEÑOR CARDOSO.- En el área urbana de Montevideo vendemos aproximadamente 450.000 boletos 
mensuales, cuyo precio es $ 27, por lo tanto serían aproximadamente 12 o 13 millones. 


(Interrupción del señor Representante Olivera) 


——— Estos boletos son vendidos con origen y destino en Montevideo. 


SEÑOR KAITAZOFF.- Estamos de acuerdo con que siempre ha habido un boleto de protección y por 
las causas que ha mencionado el señor Diputado Olivera. Pero nunca la diferencia con un boleto de 
protección ha sido de $ 8; siempre ha sido de $2,$3,$40$5 y hoy estamos en un tope de $ 8. Es una 
diferencia muy grande para nuestro tipo de actividad. 


SEÑOR SARAVIA.- Este tema es muy complicado. No lo manejo en detalle; estoy aprendiendo un 
poco. 


Según lo que escuché, las diferencias más importantes están en este tratamiento diferencial -que tiene un 
resultado perjudicial para la empresa de ustedes- entre al laudo real, es decir, lo que fue pactado en el 
Consejo de Salarios y lo que reconoce el Ministerio. ¿Esa situación solo se da con COPSA o también con 
Casanova y Tala- Pando? ¿Las tres empresas enfrentan esta dificultad? Digo esto partiendo de la base de que 
el laudo real y reconocimiento sea el fundamento mayor de diferencias económicas o financieras. En función 
de esto y de lo que se ha planteado aquí, tanto por parte de los trabajadores cuando vinieron, como ahora, esta 
situación llevaría a que los márgenes se achiquen e, inclusive, en algún momento haya cifras en rojo. A su 
vez, el Ministerio ha tenido actitudes favorables que no se concretaron. Debido a esto, ¿se encuentran ante 
dificultades económicas y financieras? ¿Podría haber a corto o mediano plazo alguna repercusión que afecte 
el funcionamiento, los servicios y lo que ello conlleva? Soy de los que opina que nadie trabaja gratis, todo el 
mundo pretende, razonablemente, obtener un lucro. ¿Esta situación podría generar una crisis? Si se trata de 
un sistema y se generan diferencias, habría que tratar de equilibrarlas. Si no se logra, se generan perjuicios y, 
desde mi punto de vista, el Estado, como regulador, es directamente responsable. 


SEÑOR KAITAZOFF.- El Ministerio elabora una estructura de costos para todas las empresas del 
sector suburbano. La estructura de costos que le da a COPSA es la misma que le da a Casanova y a 
todo el sector suburbano. Con eso fija las tarifas. 


Si la situación se mantiene en estos términos, lógicamente, arrastrará a las empresas hacia la desfinanciación. 
No digo que se haga ex profeso. Nosotros venimos en representación de COPSA. Sabemos que las otras 
empresas, que son más pequeñas y que no tienen una estructura tan amplia como la nuestra, también sufren 


dificultades. Hoy decía que COPSA es el 50% de lo que queda; las otras empresas representan muy poco 
más. Si se persiste en esta tendencia, habrá empresas con problemas financieros y fundidas. Al igual que 
sucede en una casa, en la empresa se puede ajustar para gastar lo menos posible, pero va a llegar un momento 
en que ya no lo podrá continuar haciendo. 


El ingreso de todas estas empresas es producto de una tarifa o de la concesión de un servicio público, que se 
prevé no sea gratis, sino que brinde un beneficio razonable. Se pretende que el beneficio, que es del orden del 
11,61% de esa estructura de costos, sea contemplado. Si esas cosas no son contempladas y tampoco un 
sistema de transporte, habrá empresas con gestión deficitaria. Ninguno de nosotros, tanto propietarios, 
administradores o trabajadores de la empresa, queremos que se dé esa situación. Por eso planteamos en forma 
oficial conocer de qué manera calcula el Ministerio su estructura de costos y con ella sus tarifas. 


Hemos sido, y somos, una empresa negociadora, abierta al diálogo y a contemplar todas las posibilidades. 
Como bien decía el contador Cardoso esta situación se viene dando desde el año 2005. No ha sido intención 
de COPSA tomar medidas apresuradas ante las distintas circunstancias que regulan al transporte. Estamos de 
acuerdo con que se implementen medidas que traigan al usuario hacia el transporte público, pero pedimos 
que exista igualdad de condiciones. Solicitamos sensibilidad de los legisladores para que atiendan esta 
situación. Queremos que permitan al conjunto de las empresas trabajar en un sistema que las contemple, 
quizás a algunas más y a otras menos, pero dándoles las mismas condiciones de trabajo. 


Hoy mencionamos otra condicionante que tienen las empresas urbanas y no las suburbanas. Me refiero a 
poder vender un boleto horario. Después de un tiempo, las empresas urbanas nos copiaron la propuesta que 
habíamos hecho al Ministerio en el año 2006, de trabajar con un boleto horario. A nosotros nos fue denegada 
la posibilidad de trabajar con un boleto horario debido a que las demás empresas no habían adquirido la 
tecnología necesaria. Luego de haber esperado para que todos los sectores contaran con lo necesario, 
quedamos en una situación de debilidad frente a las demás empresas. 


No quiero pintar un panorama más oscuro de lo que es, en la medida en que se puedan implementar las 
acciones que correspondan para que no sean las empresas suburbanas las que paguen los platos rotos en un 
sistema de transporte que quizá las vea como dinosaurios o como que ya no pueden participar de él. Las 
pruebas están a la vista. No estoy diciendo nada que no haya sucedido. 


Seguramente contarán con la visita de nuestro regulador, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y 
quizá pueda darles otra visión distinta a la que nos ha manifestado a nosotros. Si bien vamos a participar de 
este sistema de transporte metropolitano, quizá no vayamos por los corredores. Tal vez no viajar por esos 
corredores implique que no podamos subir ni bajar personas allí. 


Honestamente tengo que decir que COPSA, como empresa, desconoce cómo va a funcionar. Eso es algo muy 
serio, cuando estamos hablando de la empresa más grande a nivel suburbano. 


SEÑOR CARDOSO.- Me quiero referir a la incidencia en la mano de obra de las empresas 
suburbanas. 


El mercado del sector suburbano está compuesto en un 35% por empresas urbanas: CUTCSA, Coetc, 
Raincoop, COME y UCOT; 50% por nosotros y 15% Tala- Pando, Casanova y San Antonio. ¿Qué sucede 
con el riesgo? El riesgo es mayor para el 65% del mercado que está conformado por nuestro 50% 
conjuntamente con el 15% de Tala- Pando, Casanova y San Antonio. También participa CITA, pero tiene 
menos de 1% y su actividad fundamental es el transporte de larga distancia. 


SEÑOR SARAVIA.- Cuando menciona porcentajes, ¿se refiere a empresas suburbanas? 

SEÑOR CARDOSO.- Sí; suburbanas. 

Nosotros también prestamos servicios interdepartamentales a Punta del Este, y allí no tenemos ningún 
inconveniente. La tarifa es la adecuada. Tenemos un sistema de liquidación por microempresa, por coche. A 


cada coche se le asigna un ingreso y los costos asociados. Todos los coches afectados a esa línea obtienen una 
rentabilidad adecuada y en consonancia con lo que establece el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Esto da por tierra la hipótesis de que existe una mala gestión del Directorio, ya que no es lógico que en un 
sector realice una gestión excelente o buena y en otro una totalmente deficiente. ¿Qué sucede? Que para 
nosotros el sector interdepartamental representa tan solo el 10%, y el grueso está en el sector suburbano. A 
diferencia de las empresas urbanas, el 35% va hacia el sector suburbano y aproximadamente el 90% o 95% 
hacia el servicio departamental, entonces pueden manejar los fondos de otra manera. Pueden existir algunas 
dificultades, pero es un porcentaje pequeño. Si los problemas estuvieran en la parte grande, la viabilidad se 
podría ver comprometida. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Luego de que ustedes se vayan evaluaremos los pasos a seguir. 


Yo siempre digo que por suerte las políticas las definen los Gobiernos y no las empresas, si no, sería más 
complicado poder resolver estas situaciones. 


Más allá de los planteamientos que nos hacían por las dificultades que enfrentan como empresa y en la 
coordinación que hay entre las líneas urbanas y suburbanas, creo que existe una decisión del Gobierno 
nacional y también del departamental de atender a los ciudadanos con un servicio acorde. Los Gobiernos 
tienen que velar por la atención de los ciudadanos. Por supuesto que las empresas tienen que funcionar, ser 
eficientes y cumplir con todos los requisitos reglamentarios, pero el centro son los ciudadanos. 


Cuando hablamos de un sistema siempre hay intereses que se contraponen. Creo que es importante 
complementar los servicios que existen a nivel suburbano y departamental a efectos de atender la 
problemática de los ciudadanos. En ese sentido, yo soy más optimista. Si observamos lo que han sido las 
políticas de transporte en estos últimos años, veremos que se ha tenido una visión de ese estilo. Se ha 
buscado que las empresas sean rentables, que los servicios mejoren y también atender los aspectos que 
ustedes entienden que son negativos. 


Habría que ser positivo y tratar que los mecanismos institucionales comiencen a funcionar para que todos 
estos aspectos que nos plantean sean atendidos y coordinados con el organismo rector. 


Esta es mi posición personal. No quiero comprometer a la Comisión. 
Les agradecemos la participación; quedamos a las órdenes para seguir trabajando en conjunto. 
(Se retiran de Sala los integrantes del Directorio de la Compañía de Ómnibus de Pando S.A) 


——— Tenemos pendiente una recorrida por el departamento de Colonia, concretamente por la escollera del 
Cufré, por la problemática que nos habían planteado los vecinos de la zona. Tenemos una invitación cursada 
por la Edila Nibia Reisch. Deberíamos incluir esta visita en las recorridas que en algún momento 
planificamos y que hemos pospuesto. 


Entiendo que corresponde contestar la invitación y luego coordinar una fecha. Además, creo que en el 
Ministerio de Turismo se ha previsto crear una Comisión para trabajar en la problemática que se plantea con 
representantes de los dos departamentos, San José y Colonia. Por lo tanto, me parece que sería interesante 
que la Comisión visitara este lugar. 


También tenemos una solicitud de entrevista de la Comisión de Seguridad y Convivencia de Villa del 
Rosario, para plantearnos aspectos vinculados al mejoramiento de la Ruta N* 12. Entiendo que sería 
interesante recibirlos. 


Asimismo, tenemos que considerar las modificaciones propuestas a la ley de abanderamiento. Luego de 
recibir a esta última delegación deberíamos fijar un día específico para trabajar sobre estas modificaciones. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Creo que una de las últimas veces que consideramos este tema hablamos 
de un texto que iba a ser corregido y que nos iba a proporcionar el señor Diputado Pozzi, pero no 
recuerdo haberlo recibido. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estamos trabajando con el Ministerio para que presenten una nueva 
redacción. No la hemos recibido y por ello no hemos fijado fecha; la idea es que todos la conozcamos 


antes de considerarla en Comisión. Si la semana próxima contamos con ese texto, tal vez el próximo 
miércoles podríamos tratarlo en Comisión. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Con respecto a la delegación que acabamos de recibir, no sé cuáles son 
los pasos a seguir, además de enviar la versión taquigráfica al Ministerio. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si están de acuerdo, enviamos la versión taquigráfica al Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, específicamente a la Dirección Nacional de Transporte, y más adelante 
citamos a las autoridades de esta Dirección. 


SEÑOR SARAVIA FRATTI.- Dado que el Ministro está atendiendo otros problemas, me parece bien 
invitar a las autoridades de la Dirección Nacional de Transporte, por lo menos para tener un panorama 


y conocer la visión de quienes están resolviendo este tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si están de acuerdo, nos comunicaremos telefónicamente con ellos a fin de 
agendar una reunión para considerar este tema. 


(Apoyados) 


——— No habiendo más asuntos, se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


